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(54) Information system in a vehicle 

(57) The invention relates to an information system in a vehicle with several information sources 
for output of the pertinent information when a respective associated information generation 
condition is present. 

As claimed in the invention, there are two or more vehicle operating information sources of 
different type which in their information output are matched to one anotiier without conflict such 
that at any instant at most one of these vehicle operating information items is delivered. 
Alternatively or in addition there is prioritization of vehicle operating information and non-vehicle 
operating information according to several, sequentially processed urgency stages, a higher priority 
being assigned to vehicle operating information and a lower priority being assigned to non-vehicle 
operating information. 

Use for example in motor vehicles. 
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Die folgenden Angaben sind den yom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

Priifungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

@ Informationssystem in einem Fahrzeug 

@ Die Erfindung bezieht sich auf ein Informationssystem 
in einem Fahrzeug mit mehreren Informationsquellen zur 
Ausgabe einer jeweils zugehdrigen Information bei Vor- 
liegen einer jeweils zugehorigen Informationserzeu- 
gungsbedingung. 

Erfindungsgemali sind zwei oder mehr Fahrzeugfuh- 
rungs'lnformationsquellen unterschiedlichenTyps vorge- 
sehen, die in ihrer lnformation§ausgabe konfliktfrei so 
aufeinander abgestimmt sind, dafl zu jedem Zeitpunkt 
hdchstens eine dieser Fahrzeugfuhrungsinformationen 
abgegeben wird. Aiternativ oder zusatzlich ist eine Priori- 
sierung von Fahrzeugfuhrungsinformationen und Nicht- 
fahrzeugfuhrungsinformationen gema& rnehrerer, se- 
quentiell bearbeiteter Dringlichkeitsstufen vorgesehen, 
wobei den Fahrzeugfuhrungsinformationen eine hdhere 
und den Nichtfahrzeugfiihrungsinformationen eine nied- 
rigere Dringlichkeit zugeordnet ist. 
Verwendung z. B. in Automobilen. 
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Beschreibung 

Die Erfiadung bezieht sich auf ein Informationssystem in 
einemFahrzeug nach dem Oberbegriff des Anspruchs 1. 

Ein solches System rnnfafit mehrere Informationsquellen 
zur Ausgabe einer jeweils zugehoiigen Infonnation bei Vor- 
liegen einer jeweils zugehorigen Informationserzeugvmgs- 
bedingimg, wobei die Informationserzeugungsbedinguiig 
eine notwendige, aber nicht in jedem Fall hinreichende Be- 
dingung zur Ausgabe der zugehoiigen Information darsteUt. 
Als auszugebende Informationen werden dabei vorliegend 
seiche verstanden,.die den Insassen des betreffenden Fahr- 
zeugs, insbesondere dem Fahrzeugfiihrer, zur Wahmeh- 
mung bereitgestellt werden. Je nach Informationstyp kam 
es sich um Informationen handebf, welche die Fahrzeugjn- 
sassen bzw. den Fahrzeugfiihrer kurz-, mittel- oder langM- 
stig zu einer bestimmten Aktion auffordem oder die ledig- 
lich zur Kenntnis genommen werden brauchen. Informatio- 
nen, die den Fahrzeugfiihrer kurzfristig zu einer Aktion auf- 
fordem, sind insbesondere die Waminformationen von so- 
genannten Fahrerassistenzsystemen, die den Fahrer bei sei- 
ner augenblicklichen Fahrzeugfiihrungsaufgabe unterstiit- 
zen, z. B. eine Abstandsregelanrichtung, eine Totwinkel- 
uberwachungseinheit oder aUgemeiner ein Spurwechselas- 
sistent, eine Kurvenwameinrichtung und eine Einrichtung 
zur automatischen Fahrspurerkennung. Typische Informa- 
tionen, auf die nur mittel- oder langftistig, d. h. nicht yor 
Ablauf von z. B. einigen Sekunden, reagiert werden mufi, 
sind typische Betriebsstorungsmeldungen, wie iiber einen 
zu geringen Motorolstand, eine defekte Lampe etc., aber 
auch beispielsweise ein Telefonanruf signal. Typische Infor 



mationen, die zu keiner besonderen fahrzeugbezogenen Ak- 
tion auffordem, sind z. B. zahhreiche Betriebszustandsinfor- 
mationen dariiber, ob bestimmte Fahrzeugkomponenien 
momentan aktiviert oder deaktiviert sind, aber auch' die von 
einem Unterhaltungselektronikteil bereitgestellten Musik- 
und Sprachinformationen. Je nach der typischen Dauer der 
Infonnationsausgabe lassen sich nur kurzzeitig nach Eintritt 
eines entsprechenden Ereignisses abgegebene "Ereignisin- 
fonnationen", wie typische Waminformationen, und langer 
andauemde "Dauerinformationen", wie solche eines Unter- 
haltungselektronikteils, unterscheiden. 

In modemeren Kraftfahrzeugen nimmt die ZaW an Infor- 
mationseinzelsystemen stetig zu, um z.B. den Fahrer bei 
seiner Fahraufgabe zu entlasten und zu unterstutzen sowie 
die Insassen zu unterhalten. Dazu wird eine Menge an Wam- 
informationen und sonstigen Informationen mittels unter- 
schiedlicher Medien optisch, akustisch, haptisch (taktil), ol- 
faktorisch, als Geschmacksinformation, als fiihlbare Tempe- 
raturinformation etc. vermittelt. Dadurch droht eine Infor- 
mationsiiberflutung, welche die Gef ahr biigt, daB eine wich- 
tige Infonnation z. B. vom Fahrer nicht wahrgenommen 
wird, weil er durch unwichtigere Informationen abgelenkt 
ist. Dieser Schwierigkeit wird in herkommlichoi Systemen 
nur in sehr begrenztem Umfang durch eine Gewichtung be- 
stimmter Meldungen begegnet. So ist es beispielsweise be- 
kannt, bei einem eingehenden Telefonanruf das Autoradio 
stumm zu schalten oder bei einer Sprachanweisung des Na- 
vigationssystems die Lautstarke des Radios zu reduzieren. 
Hingegen warden bd herkommlichen Systemen Wanmiel- 
dungen von verschiedenen Typen von Fahrerassistenzsyste- 
men, wie Abstandsregelung, Kurvenwamung und automati- 
sche Fahrspurerkennung, gleichzeitig ausgegeben, weim 
eine entsprechende Fahrsituation vorliegt. Zudem konnen 
herkommlicherweise gleichzeitig mit solchen, eine schnelle 
Fahrzeugfuhrungsreaktion des Fahrers anfordemden Infor- 
mationen, die vorliegend als Fahrzeugfiihrungsinformatio- 
nen bezeichnet werden, weniger wichtige Informational 



ausgegeben werden. So kann es passieren, daB gleichzeitig 
mit dem akustischen Wamton einer Abstandsregeleinrich- 
tung die Waminformation einer automatischen Fahrspurer- 
kennung z. B. in Form eines Nagelbandrattems und zusatz- 

5 lich ein Telefonanrufton ausgegeben werdoi. 

Der Erfindung liegi als technisches Problem die Bereit- 
stellung eines Informationssystems der eingangs genannten 
Art zugnmde, das den Fahrzeuginsassen auch bei Vorhan- 
densein einer gioBen Anzahl von Informationsquellen vor 

10 einer Informationsuberflutung schtitzt und insbesondere si- 
chersteilt, daB er besonders wichtige, fahrzeugfuhrungsrele- 
vante bzw. sicheriieitskritische Informationen wahmehmen 
kann, ohne von anderen Informationen abgelenkt zu wer- 
den. 

.15 Die Erfindung lost dieses Problem durch die Bereitstel- 
lung eines Informationssystems, in einem Fahrzeug mit den 
Merkmalen des Anspruchs 1 oder 2. 

BeimlnformationssystOTi nach Anspruch 1 sind speziell 
die Erzeugungsbedingungen, welche die notwendige Vor- 
20 aussetzung zur Infonnationsausgabe bilden, fiir die ver- 
schiedenen Typen von Fahrzeugfiihrungs-Informationsquel- 
len, wie Abstandsregeleinrichtung, Spurwechselassistent, 
automatische Fahrspurerkennung, Kurvenwamer und Ein- 
parkhilfe, aufeinander so abgestinunt, daB zu jedem Zeit- 
25 punkt hochstens eine dieser Erzeugungsbedingungen vor- 
liegt und daher hochstens eine dieser Fahrzeugfiihrungs-In- 
formationsqueUen eine zugehorige Fahrzeugfiihrungsinfar- 
mation abgibt. Diese konfliktfreie Auslegung der verschie- 
denen Fahrzeugfuhrungs-Informationsquellen gewahrlei- 
30 stet, daB der Fahrer zu jedem Zeitpunkt mit nicht mehr als 

einer Falu z eugruhimigsiufuimatiuii belasl e l wild, auf -die-er 

kurzfristig zu reagieren hat, um eine sichere Fahrzeugfiih- 
rung zu gewahrleisten, und die er deshalb mit hoher Sicher- 
heit zur Kenntnis nehmen soUte. So laBt sich z. B. verhin- 
35 dran, daB gleichzeitig mit einer Kurvenwaminformation 
eine Waminformation der automatischen Fahrspurerken- 
nung ausgegeben wird, weim der Fahrer der kritischen Kur- 
vensituation mit einem Schneiden der Kurve zu begegnen 
versucht; oder es kann verhindert werden, daB gleichzeitig 
40 zu einer Abstandswamung die Waminformation der auto- 
matischen Fahrspurerkennung auftritt, wenn der Fahrer der 
kritischen Abstandssituation durch ein Uberiiolen ohne vor- 
heriges Blinkersetzen begegjien will. 

Beim Informationssystem nach Anspruch 2, das optional 
45 auch die Morkmale des AnsprOchs 1 beinhalten kaim, ist 
eine Priorisierung der von den Informationsquellen ausgeb- 
baren Informationen nach verschiedenen Dringlichkeitsstu- 
fen unter der Steuerung entsprechend ausgelegter Informati- 
onsmanagementmittel derart vorgesehen, daB Fahrzeugfuh- 
50 rungsinformationen, die eine schnelle Fahrerreaktion anfor- 
dem, einer vorrangigen Dringlichkeitsstufe angehoren, der 
die anderen Informationen, bei denen eine solche rasche 
Fahrerreaktion nicht erforderlich ist, in einer oder inehraren 
nachrangigen Dringlichkeitsstufen untergeordnet sind. Die 
55 Informationsmanagementmittel, die als Z«itraleinheit oder 
als iiber mehrere Fahrzeugkomponentai verteilte Intelligenz 
realisiert sein konnen, lassen hierbei die Ausgabe der weni- 
ger wichtigen Informationen aus der einen oder den mehre- 
ren nachrangigen Dringlichkeitsstufen nur intensitatsredu- 
60 ziert oder gar nicht zu, solange die Ausgabe einer Fahrzeug- 
fiihrungsinformation der vorrangigen Dringlichkeitsstufe 
anliegt. Dies gewahrleistet, daB der Fahrer eine wichtige 
Fahrzeugftihrungsinformation mit hoher Sichcarheit wahr- 
nehmen kann, ohne von andersartigen, weniger wichtigen 
65 Informationen abgelenkt zu werden. 

Bei einem nach Anspruch 3 weitergebildeten Informati- 
onssystem bewirken die Informationsmanagementmittel 
eine sequentielle Abarbeitung, d. h. Ausgabe, der Informa- 
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tionen unterschiedlicherDringlichkeitsstufen mit absteigen- dient, die ihm iiber den Datenbus von den verschiedenen 

der Priontat. Den Dringlichkeitsstufen sind mit abnehmen- fahrzeugseitigen Komponenten zugefuhrt werden. An das 

der Priontat ansteigende Antwortreaktionszeiten zugeord- CAN-Bussystem 3 sind des weiteren eine Abstandsregelein- 

net, welche die typischen Zeitdauem reprasentieren,: wah- richtung 11, eine automatische Fahrspurerkennungseinrich- 

rend denen eine Reaktion z. B. des Fahrers auf die jeweils 5. tung mit je einemTeil 12a, 12b fiir die Unke und rechte Fahr- 

ausgegebene Information erwartetwird. zeugseite, eine Spurwechselassistenzeinheit 13 und eine 

Bei einem nach Ansprach 4 weitergebildeten Ihformati- Einpaikassistenzeinheit 14 sowie je nach Bedarf weitere 

ohssystem sorgen die Informationsmanagementmittel fur berkommlicbe, nicht gezeigte Komponenten angeschlossra. 

eine sequentielle Abarbeitimg von Informationen innerhalb Im gezeigten Informationssystem ist ein charakteristi- 

einer jeden der einen oder mehreren nachrangigen Bring- lo sches Informationsmanagement mit Informationspriorisie- 

lichk^tsstufen, sofem die betreffenden Informationserzeu- rung implementiert, wie nachfolgend unter Bezugnahme auf 

gungsbedingungen parallel vorliegen. Der Fahrzeuginsasse die diesbeziiglichen Fig. 2 bis 7 eriautert. Die Durchfuhrung 

wird daher auch wahrend der Abarbeitung von mehreren des Informationsmanagements erfolgt gemaB einer vorgeb- 

auszugebenden Infonnationen, die gemeinsam einer. nach- baren Prioritatsliste mit unterschiedlichen Dringlichkeits- 

rangigen Dringlichkeitsstufe angehoren, zu jedem Zeitpunkt 15 stufen fiir die verschiedenen, den Fahrzeuginsassen und ins- 

nur mit einer dieser Informationen belastet und karai diese besondere dem Fahrzeugfiihrer zu vermittebiden Inform^- 

entsprechend sicher und ohne Ablenkung wahmehmen. tionen durch entsprechende Informadonsmanagementmit- 

Bei einem nach Anspruch 5 weitergebildeten Informati- tel, die als eine zentrale Einheit getrennt von den ubrigen, in 

onssystem ist vorgesehen, die Akustikausgabe einer nach-: Fig. 1 gezeigten Komponenten oder in eine dieser Kompo- 

rangigen Information jeweils wahrend der Ausgabe einer 20 nenten integriert oder als auf mehrere dieser Komponenten 

vorrangigen Fahrzeugfiihrungsinformation ganz zu unter- vwteilte. Intelligenz realisiert sein konnen. Die Informati- 

driicken und/oder sie wahrend der Ausgabe anderer, nicht . onsmanagementmittel sind in Ffe. 2 als Funktionsblock 15 

fahrzeugfuhrungsbezogener Informationen hoherer Priontat dargestellt und iibemehmen die fiir das gewunschte Infor- 

inihrerlntensitatzureduzieren. mationsmanagement erforderUche Analyse der Infonnatio- 

Bei ein^m nach Anspruch 6 weitergebildeten Informati- 25 nen der verschiedenen Informationsquellen sowie die nach 

onssystem ist eine Dringlichkeitsabstufiing der von einem unterschiedlichen Prioritaten bzw. Dringlichkeiten geglie- 

Navigationssystem abgegebenen Navigationsinformationen derte Ausgabe der Informationen, wie dies aus dem Infor- 

in wenigstens zwei Stufen vorgesehen, wodurch sich fruher mationsfluBdiagramm hervorgeht, das sich aus der Gesamt- 

relevant werdende Navigationsinformationen, z. B. uber heit der Fig. 2 bis 7 ergibt und bei dem die PfeiUinien die 

den Streckenverlauf nach etwa hundert Metem, mit hoherer 30 zeitliche Abarbeitung reprasentieren. 

Pri ontat als enft spa tpr rplevant wprHenHe NflvigaTion.sinfor= Di e Versch i e de nen Infoim a t icmp n, die hd Vor l i e ge n en t- 

mationen, z. B. solche iiber den Streckenverlauf nach fruhe- sprechender Erzeugungsbedingungen ausgegeben werden 
stenseinigen hundert Metem, anzeigen lassen. konnen, sind beispielhaft in drei Dringlichkeitsstufen ab- 
Bei einem nach Anspruch 7 weitergebildeten Informati- nehmender Dringlichkeit unterteilt, wozu in den Informati- 
onssystem ist vorgesehen, eine Notrufinformation, die z. B. 35 onsmanagementmitteln 15 eine entsprechende Prioritatsliste 
nach Fahreranforderung von einer Leitstelle zum Fahrzeug abgelegt ist. Die Informationsmanagementmittel 15 begin- 
iibertragen und dort ausgegeben werden kann, mit hochster nen einen jeweiligen Informationsausgabezyklus, indem sie 
Prioritat mit Vorrang gegentibo: oder jedenfalls parallel zu zuerst die erste, vorrangige Dringlichkeitsstufe 16 hochster 
einer der anderen Informationen auszugeben. Informationsausgabeprioritat auswShlen und daraufhin ab- 
Eine vorteilhafte Ausfiihrungsform der Erfindung ist in 40 fragen, ob Informationen dieser Dringlichkeitsstufe zur 
den Zeichnungen dargestellt und wird nachfolgend be- Ausgabe anstehm. Wenn dies der Fall ist, erfolgt eine Un- 
schrieben. Hierbei zeigen: terdriickung, speziell eine SnmmiSchaltung ("sound mute"). 
Fig. 1 ein schemalisches Blockdiagramm der Netzwerk- der Akustikausgabe von eventuell eingeschalteten Unterhal- 
struktur eines vemetzten Informationssystems in einem tungselektronikkomponenten und eines Telefonmikrofons 
Fahrzeug und sowie eine Unterdriickung der Ausgabe von Informationen 
Fig, 2 bis 7 jeweilige Blockdiagrammteile einer Informa- der beiden niedrigeren Dringlichkeitsstufen, wie durch ei- 
tionspriorisierungsdarstellung fiar das Informationssystem nen zugehorigen Funktionsblock 17 in Fig, 2 dargestellt. 
von Fig. 1. Dann erfolgt die Ausgabe der anstehenden Information 
Fig. 1 zeigt ein in einem Fahrzeug implementiertes Infor- hochster Dringlichkeit. Hierbei handelt es sich um Informa- 
mationssystem in seiner datenbusvemetzten Struktur. Das 50 tionen einer Gruppe von Fahrzeugfuhrungs-Informations- 
Informationssystem beinhaltet mehrere, in ihrem Aufbau quellen, die verschiedene lypen von Fahrerassistenzsyste- 
herkommliche Komponenten, die je nach Bedarf uber einen men umfassen und denen gemeinsam ist, daB sie f ahrzeug- 
einzigen oder uber mehrere miteinander gekoppelte Daten- fuhrungsbezogene Informationen abgeben, die eine rasche 
busse miteinander verbunden sind. Speziell beinhaltet das Reaktion des Fahrers anfordem. Speziell sind dies eine 
gezeigte Informationssystem einen Telematikbus 1 mit einer 55 mehrstufige Einparkhilfe (PTS) 18a, 18b, ein Spurwechsel- 
Schnittstelleneinheit2,uberdieeraneinCAN-Bussystem3 assistent 19 mit Totwinkel- und Riickraumuberwachung, 
gekoppelt ist Als Komponenten des Ifelematikbussesl sind eine automatische Fahrspurerkennungseinrichtung (AFE) 
eineTelematikzentraleinheit 4, die je nach Systemauslegung 20, eine Abstandsregeleinrichtung (ART) 21 urid eine Kur- 
eine Navigationseinrichtung, eine Kurvenwameinrichtung, venwameinrichtung (IPS) 22. Eine erste Stufe 18a der Ein- 
eine Intemetkommunikationseinrichtung etc. enthalt, eine 60 parkhilfe nut starkerer Warnintensilat erzeugt einen Dauer- 
Fondunterhaltungseinheit 5 zur Unterhaltung von Fahrzeu- ton fur eine vorgebbare Zeitdauer in Verbindung mit einer 
ginsassen im Fondbereich, ein Audioverstarker 6, eine separaten optischen Anzeige, wenn beim Einparken mit ei- 
DVD- und/oder CD-Unterhaltungselektronikkomponente 7, ner Fahrzeuggeschwindigkeit kleiner als ein vorgebbarer 
ein Sprachbediensystem 8 und eine Telefonkomponente 9 Schwellwert ein Hindernis mit einem Abstand zum Fahr- 
gezeigt. Im CAN-Busnetzwerk 3 befindet sich ein soge- 65 zeug kleiner als ein erster Abstandsschwellwert erkannt 
nanntes Kombiinstrument 10, das wie iiblich unter anderem wird, wahrend eine zweite Stufe 18b einen pulsierenden Ton 
als ein zentrales Informationsausgabeinstrument zur Aus- in Kombination mit einer optischen Anzeige erzeugt, weiin 
gabe einer Vielzahl opdscher und akustischer Infonnationen wahrend eines solchen Einparkvorgangs ein Hindemis mit 
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einem Abstand groBer als der erste, aber kleiner als ein 
zweiter vorgegebener Abstandsschwellwert erkannt wird. 

Der Spurwechselassistort 19 gibt eine akustische War- 
nung in Verbindung mit einer separaten optischen Anzeige 
als Fahrzeugfiihnmgsinformatioii ab, wenn beim Fahren mit 
einer Geschwindigkeit groBcr als ein zugehoriger Schwellr 
wert von z. B. 50 kmh bei gesetztem Blinker ein anderes 
Fahrzeug im Riickranm- oder Totwinkelbereich erkannt 
wird, das einen Spurwechsel momentan nicht gefahrlos 
moglich macht Die akustische Wamung kann z. B, als ein- 
f acher oder doppelter Hupton allein cjder in Verbindung mit 
dem simulierten Gerausch cines vorbeifahrenden Fahrzeugs 
abgegeben werden. Die automatische Fahrspurerkennungs- 
einheit (AFE) 20 gibt eine entsprechende Waminformation 
iiber das Verlassen einer Fahrspur ab, wenn dabei kein Blin- 
ker gesetzt ist, da letzteres als ein vom Fahrer beabsichtigter 

. Fahrspurwechsel inteipretiert wird, fiir den keine solche 
Wammeldung erfolgen soil. Als Waminfonnation gibt die 
automatische Fahrspurerkennung (AFE) ein Nagelbandrat- 
tem (NBR) fur eine vorgegebene Zeitdaner von z. B. 1 s in 
Verbindung mit einer optischen Anzeige ab. Die Abstands- 
regeleinrichtung (ART) ist in der hochsten Dringlichkeits- 
stufe mit einer ersten Stufe 21 vertreten, die eine Abstands- 
wamung erzeugt, wenn das Fahrzeug beim Fahren mit einer 
uber einem zugehorigen Schwellwert von z. B. 40 kmh lie- 
genden Geschwindigkeit einen yorgegebenen Abstands- 
schwellwert zu einem vorausfahrenden Fahrzeug unter- 
schreitet. Gleichzeitig mit Abgabe der Abstandswaminfor- 
mation wird fiir eine vorgegebene Zeitdauer von z, B. 3 s die 
automatische Fahrspurerkennung (AFE) durch die Informa- 

— LiousiiiauagemenUiiittel iuaktiv gehalt e n, hing e gcn wird die 



Totwinkelwamung ohne Blinkerset^n aktiviert. Damit wird 
vermieden, daB unerwunschterweise die automatische Fahr- 
spurerkennung (AFE) ihre Nagelbandratter-Information ab- 
gibt, wenn der Fahrer durch seitliches Ausweichen die pro- 
blematische Abstandssituation beseitigen will und dabei 
keinen Blinker gesetzt hat. Die Totwinkeliiberwachung er- 
laubl eine rechtzeitige Erkennung eines gegebenenfalls im 
Totwinkel- oder Riickraumbereich befindlichen Fahrzeugs 
und gibt darm gegebenenfalls ihre zugehorige Waminforma- 
tion ab, so daB dem Fahrer nach AbschluB der Abstands- 
waminformationsausgabe rechtzeitig signalisiert wird, daB 
ein seitliches Ausweichen im Moment nicht moglich ist. 

Der Kuryenwamer 22 gibt eine zugehorige Kurvenwar- 
nung ab, wenn er erkennt, daB das immittelbar bevorste- 
hende Durchfahren einer Kurve zii einem fahrdynamisch 
kritischen Zustand fuhren kann. Gleichzeitig wird in diesem 
Fall durch die Informationsmanagementmittel die automati- 
sche Fahrspurericennung (AFE) fiir eine vorgebbare Zeit- 
dauer von z. B. 3 s abgeschaltet \md der Spurwechselassi- 
stent (TW) angeschaltet. Mit dieser MaBnahme kann der 
Fahrer der kritischen Kurvensituation durch ein Schneiden 
der Kurve ohne Blinkersetzen begegnen, ohne daB dadurch 
die automatische Fahrspurerkennung (AFE) anspricht. Der 
Spurwechselassistent (TW) iiberpnift, ob der Ruckraimi- 
und Totwinkelbereich frei ist und das Schneiden der Kurve 
zulaBt oder ob sich dort ein Fahrzeug befindet, in welchem 
Fall er seine zugehorige Waminformation abgibt, die dem 
Fahrer signalisiert, daB er die kritische Kurvensituation auf 
andere Weise bewaltigen muB. 

Wie aus der obigen Darstellung der verschiedenen Fahr- 
zeugfuhrungs-Informationsquellen 18a, 18b, 19 bis 22 deut- 
lich wird, sind diese in ihrem Informationsausgabeverhalten 
konfliktfrei aufeinander so abgestimmt, daB zu jedem 2^it- 
punkt hochstens eine von ihnen ihre zugehorige fahrzeug- 
fiihrungsbezogene, eine schnelle Fahrerreaktion anfor- 
demde Waminformation abgibt. Damit wird der Fall ausge- 
schlossen, daB dem Fahrer gleichzeitig zwd oder mehr die- 



ser Waminformationen hochster Prioritat und niedriger Re- 
akiionszeit angezeigt werden, was ihm ein richtiges Reagie- 
ren erschweren wiirde. 

Sobald keine der fahrzeugfiihrungsbezogenen Informa- 

5 tionen der hochsten Dringhchkeitsstufe mehr ansteht, wird 
die vorherige Stummschaltung wied« beehdet imd das Tele- 
fonmikrofon wieder angeschaltet, wie im zugehorigen 
Funktionsblock 23 in Fig. 3 veranschaulicht Gleichzeitig 
wird durch eine Verzogerungsstufe 24 der Dbergang zur 

10 nachsten Dringhchkeitsstufe 25 zweithochster Prioriat urn 
eine vorgebbare Abstandszeit vonz. B. 5 s verzogert, um ei- 
nen ausreichenden zeitlichen Abstand einer spater ausgege- 
benen Information der zweiten Dringhchkeitsstufe nach 
vorheriger Ausgabe einer Information der ersten Dringlich- 

15 ktttsstufe zu schaffen, der die Informationsaufnahmefahig- 
keit durch den Fahrer verbessert. Wenn schon anfangs keine 
Informationen der ersten Dringhchkeitsstufe 16 zur Aus- 
gabe vorhegen, wird, wie mit einer PfeiUinie 26 symboli- 
siert, direkt zur zweiten Dringlichkdtsstafe*25 ubergegan- 

20 gen. 

Wenn auszugebende Informationen der zweiten Dring- 
hchkeitsstufe 25 voirliegen, afolgt zunachst eine Lautstar- 
kereduktion fUrdie Akustikdauerinformationen, so daB bei- 
spielhafl die Akustikdauerinformation im entsprechendwi 
25 Freqiienzband um mindestens 5 dB leiser ist als die auszu- 
gebende. Information,, sowie eine gleichzeitige Unterdriik- 
kung aller Informationen der dritten, niedrigsten Dringhch- 
keitsstufe, wie mit einem Funkdbnsblock 27 in Eig. 3 sym- 
boUsiert. 

30 Der zweiten Dringhchkeitsstufe 25 mittlerer DringHch- 

k e it sind dicjenigen Informationsqu c ll c n zugcordnet, d eg» — 

Informationen zwar ebenfaUs eine Fahrerreaktion anfor- 
dem, jedoch nicht mit der sehr kurzen Reakdonszeit der In- 
formationen der hochsten Dringhchkieitsstufe 15 von z. B. 
35 hochstens 2 s, sondem mit einer demgegeniiber etwas gro- 
Beren, mittleren Reaktionszeit von z. B. zwischen 2 s und 5 
s. Die verschiedenen Informationsquellen und die von ihr 
erzeugbaren Informationen dieser Dringhchkeitsstufe sind 
gruppiert nach einem typischen Faihrtjetriebsablauf :in < den - 
40 Fig. 4 bis 6 dargestellt. 

Eine erste Gruppe 28 bezieht sich auf typische Informa- 
tionen bei einem Fahrtbegiim. Speziell sind dies die Infor- 
mation eines automatischen EinsteUsystems 29, das perso- 
nenindividuelle Einstellungen z.B. des Fahrersitzes yot- 
45 nimmt, einer Authentikationsiiberwachungseinheit 30, die 
das Vorhandensein eines Authentikationselementes, wie ei- 
ner sogenannten "Keyless-go-Karte", bei laufendem Fahr- 
zeiigmotor iiberwacht, und eines insbesondere in den USA 
verwendeten Gurtwamsystems 31. Das EinsteUsystem 29 
50 gibt, wenn die gewiinschte anfanghche Einstellung nach 
dem Einsteigen noch nicht erreicht ist, als Waminformation 
einen entsprechenden Hinweiston verbunden mit einer opti- 
schen Textanzeige ab, wobd diese Information erlischt, so- 
bald die vorprogrammierte Einstdlung erreicht ist. Die Au- 
55 thentikationserkennung gibt bei nicht erkanntem Authenti- 
kaiionselement ebenfalis einen Hinweiston verbunden mit 
einer optischen Textanzeige ab. In gleicher Weise besteht 
die Information des Gurtwamsystems 31 daruber, daB der 
Gurt noch nicht angelegt wurde, aus einem Hinweiston und 
60 dner optischen An^ige fiir einen vorgegebenen Zeitraum 
von z. B. 5 s. 

Eine zweite Informaiionsgruppe 60 der mittloren Dring- 
hchkeitsstufe 25 betrifft die Situation knrz nach Fahrtbe- 
ginn. Sie umfaBt eine Feststellbremseniiberwachung 32 und 
65 eine Turoffiiungsuberwachung 33. Die Feststellbremsen- 
uberwachung gibt als Waminformation einen pulsierenden 
Ton in Verbindung mit einer optischen Textanzeige ab, 
wenn erkannt wird, daB die Feststellbremse noch angezogen 
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ist, obwohl das Fahrzeug schon mit einer Geschwindigkeit 
von z. B. mehr als 5 kmh fahrt. Die Tiiruberwachung gibt ei- 
nen Hinweiston und eine zugehorige optische Textanzeige 
ab, wenn noch eine oder mehrete Tiiren geoffnet sind, ob- 
wohl das Fahrzeug schon mit dner Geschwindigkeit von 
z. B. mehr als 10 kmh fahrt. 

Eine dritte, in Fig. 5 dargestellte Informationsgruppe 34 
beinhaltet assistenzsystembezogene Informationen mit ent- 
sprechoider mitderer Dringlichkeit. Speziell umfaBt sie eine 
erste Stufe 35 einer Navigauonseinrichtung (APS), eine Ma- 
ximalgeschwindigkeitsuberwachung 36, eine dritte Stufe 37 
der Einparkhilfe (JPS), eine Reibwerterkennungseinheit 38, 
eine zweite Stufe 39 der Abstandsregeleinrichtung und eine 
Stop&Go-Abstandsregelungsubemahmeanzeige 40. Die er- 
ste Stufe 35 des Navigationssystems orzeugt als abzuge- 
bende Information eine Sprachausgabe, die den Fahrer tiber 
den Routenverlauf fur typischerweise die nachsten hundert 
Oder zweihundert Meter informiert, insbesohdere iiber erfor- 
derliche Abbiegevorgange. Die Maximalgeschwindigkeits- 
iiberwachung 36 gibt einen zugehorigen Hinweiston in Ver- 
bindung mit einer optischen Anzeige ab, wenn die tatsachli- 
che Fahrzeuggeschwindigkeit eine einstellbare, momentan 
zulassige Maximalgeschwindigkeit um ein vorgebbares 
MaB iiberschritten hat, wobei diese Waminformation gege- 
benenfalls bei Vorhandensein einer Abstandsregelung 
("Distronic") entf alien kann. Die dritte Stufe 37 der Ein- 
parkhilfe (EPS) gib t eine optische Waminformation ab, wenn 
der Abstand eines erkannten Hindemisses. zum Fahrzeug 
iiber dem zweiten Abstandsschwellwert der zweiten Stufe, 
jedoch ui^terhalb eines vorgebbarien dritten Abstands- 
s chwcllwerte s li e gt. Die Reibwert e rkennung seinbeit38-ffibt 



einen Hinweiston in Verbiridung mit ein^ optischen An- 
zeige ab, wenn bei fahrendem Fahrzeug eine kritische Reib- 
wertsituation erkannt wird, insbesondere fi-Split. Die zweite 
Stufe 39 der Abstandsregelung (ART) gibt gleichfalls einen 
Hinweiston in Verbindung mit einer optischen Anzeige ab, 
wenn eine Abschaltung der Abstandsregelung erfolgt ist, 
obwohl die Fahrzeuggeschwindigkeit noch iiber dem zuge- 
horigen Schwellwert liegL Die Stop&Go-Abstandsrege- 
lungsiibemahmeanzeige 40 generiert ein Obemahmesignal, 
wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit einen zugehdrigen 
Schwellwert iiberschreitet und die vorherige Stop&Go- Ab- 
standsregelung dadurch in die normale Abstandsregelung 
der Abstandsregeleinrichtung (ART) iibergeht. 

Eine vierte bis sechste Informationsgruppe 41, 45, 49 
mittierer Dringlichkeits stufe sind in Fig. 6 dargestellt. Eine 
vierte Gruppe 41 hiervon betrifft typische Informationen am 
Fahrtende und umfaBt eine Schliisselwamung 42, eine 
Lichtwamung 43 und eine weitere authentikationselement- 
bezogene InformationsqueUe 44. Letztere besteht in einer 
Uberwachung des Fahrzeuginnenraums auf das Vorhanden- 
sein eines Authentikationselements, wie der besagten "Key- 
less-go-Karte", nach einem Verriegeln des Fahrzeugs, wobei 
sie in diesem Fall eine entsprechende optische Anzeige ab- 
gibt. Die Schliisselwamung 42 gibt einen Hinweiston in 
Verbindung mit einer optischen Textanzeige ab, wenn sie 
feststellt, dafi die Fahrertiir geof&iet ist, sich der Zilnd- 
schliissel aber noch in Stellung "0" befindet. Die Lichtwar- 
nung 43 gibt einen Dauerpiepston in Verbindung mit einer 
optischen Textanzeige ab, wenn sie feststellt, daB die Fah- 
rertiir geoffiiet und der Schliissel abgezogen ist, aber noch 
ein Fahrzeuglicht brennt. Bine funfte Gruppe 45 bezieht sich 
auf bestimmte Fahrzeugsystemkomponenten und umfaBt 
eine LuftfedeningssMisorik 46, eine Motorolstandssensorik 
47 und eine Kiihlmitteltemperatursensorik 48. Alle drei 
Sensorsysteme geben im Fall der Erkennung eines diesbe- 
ziiglich abnormalen Betriebszu stands einen zugehorigen 
Hinweiston in Verbindung mit einer entsprechenden opti- 



schen Textanzeige ab. Eine sechste Gruppe 49 umfaBt ein 
Spracheingabesystem 50, das im InformadonsfaU akustisch 
zu einer Spracheingabe auffordert, und eine Fahrzeugtele- 
fonanlage 51, die bei einem eingehenden Telefonanruf eine 
5 Annifsignalinformation erzeugt. 

Aus der obigen Eriautenmg der Gesamtheit aller Informa- 
tionen der mittleren Dringlichkeitsstofe wird deutlich, daB 
sicht ihre Erzeugungsbedingimgen, welche die \forausset- 
zung fiir ihre Erzeugung darsteUen, zeitlich uberschn^den 
10 konnen. Die Informationsmanagementmittel soigen nun da- 
fiir, daB trotzdem zu jedem Zeitpunkt hochstens eine dieser 
Informationen wahrend der Bearbeitung der mittieren 
Dringlichkeitsstufe ausgegeben und danut dem Fahrzeugin- 
sassen zur Kenntnis gebracht wird. Dazu teilen die Infonna- 
15 . tionsmanagementmittel alle im jeweiligen Bearbeitungszy- 
klus parallel anstehenden Informationen der zweiten Dring- 
lichkeitsstufe gemaB einer vorgegebenen Prioritatsliste in 
eine Ausgabesequenz ein und steuem die Ausgabe dieser In- 
formationen so, daB sie nacheinander gemaB dieser Priori- 
20 tatsliste abgegeben werden. In einer bevorzugten Realisie- 
rang dieser Prioritatsliste erhalten die iiber das Kombiinstru- 
ment .lO abgegebenen Informationen die hochste Prioritat, 
wobei dies alle genannten Infonnationen mit Ausnahme 
derjenigen der ersten Stufe 35 der Navigationseinrichtung 
25 (APS), der Tfelefonanlage 51 und des Spracheingabesy steins 
50 umfaBt. Die drei letztgenannten Informationen ordnen 
sich diesen Kombiinstrument-Informationen in dieser Rei- 
henfolge mit abriehmender Prioritat unter. Wenn parallel 
mehrere Kombiinstrument-Informationen anstehen, bei de- 
30 nen es sich hauptsachlich um Stormeldungen handelt, so be- 
inhaltei d e ren s eque nti e lle Abarb e it u ng, daB sie zyk lisc h fiir 



jeweils eine vorgegebene Mindestdauer von z. B. 5 s optiscb 
angezeigt werden, wobei jeweils nur die erstmalige optische 
Anzeige vom zugehorigen akustischm Hinweiston begldtet 
35 ist. Es versteht sich, dafi die Informationsausgabe spatestens 
dann beendet wird, wenn ihre Erzeugungsbedingung entfal- 
len, z. B. die zugehorige Stoning behoben ist. 

Sobald auf diese Weise alle anstehenden Informationen 
der zweiten Dringlichkeitsstufe abgearbeitet sind, wird die 
40 Lautstarkereduzierung wieder beendet, wie in Fig, 5 durch 
einen zugehdrigen Funktionsblock 52 symbolisiert, und 
dann zur dritten,_niedrigsten Dringlichkeitsstufe 53 iiberge- 
gangen, wie in Fig. 7 dargestellt Wenn schon anfangs keine 
auszugebende Information der mittleren Dringlichkeitsstufe 
45 vorliegt, wird direkt von der zweiten zur dritten Dringlich- 
keitsstufe 53 iibergegangen, wie durch eine zugehorige 
PfeiUinie 54 dargestellt Die der niedrigsten, dritten Dring- 
lichkeitsstufe 53 zugeordneten Informationen sind solche, 
die eine allenfalls maBige Fahrerreaktion mit einer Reakti- 
50 onszeit groBer als die obere Reaktionszeitschwelle der mitt- 
leren Dringlichkeitsstufe anfordem. Dies umfaBt zum einen 
eine zweite Stufe 55 der Navigationseinrichtung (APS) und 
zum anderen eine Vielzahl von durch einen gemeinsamen 
Funktionsblock 56 reprasentierten Stor- und Wammeldun- 
55 gen iiber bestimmte, kurzzeitig relativ unkritische Fehlfun- 
kionen der lichtanlage, der Bremsanlage etc. Die Informati- 
onsausgabe fiir diese Stor- und Wammeldegruppe 56 erfolgt 
jeweils als optisches Symbol mit Handlungshinweis und 
Hinweiston. Die zweite Stufe 55 der Navigationseinrichtung 
60 (APS) gibt Routenwahlinformationen fiir den Streckenver- 
lauf ab typischerweise einigen hundert Metem optisch und 
in Sprachform aus, wozu fur den entsprechenden Zeitraum 
eine ev^tuell aktivierte Akustikdauerinformation stumm- 
geschaltet wird. Optional kann diese Stummschaltung auch 
65 fiir die Informationsausgaben der Stor- und Wammelde- 
gruppe 56 vorgesehen sein. 

Wiederum verhindem die Informationsmanagementmit- 
tel auch fiir die Informationen der dritten DringUchkeits- 
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stufe eine parallele Ausgabe mehrerer solcher Informatio- 
nen, indem sie deren Ausgabe sequentiell nach einer vor- 
gebbarenPrioritatsliste steuem. Dabei erbalten die Informa- 
tion der zweiten Stufe 55 der Navigationseinrichtung (APS) 
die habere und die iibrigen Stor- und Wammeldungen 56, 
die liber das Kombiinstniment 10 ausgegeben werden,' die 
niedrigere Prioritat. Wenn im Kombiinstniment 10 mehrcie 
Stor- und Wammeldungen der dritten Dringlichkeitsstufe 
parallel anstehen, werden sie hach einer vorgegebenen Se- 
quenz abwechselnd fur jeweils mindestens eine gewisse 
21eitdauer, z. B. 5 s, angezeigt Dabei kann eine Quittierung 
von Slormeldungen vorgesehen sein, die in einem Storspei- 
cher gehalt^i werden, bis die zugehorige Stoning behoben 
ist Oder das Fahrtende erreicht ist, 

Es versteht sich, daB als Informationsausgabetypen alle 
hierfur herkommlich bekannten TVpen verwendbar sind, 
insbesondere optisch, akustisch, olfaktorisch, haptisch (tak- 
dl), geschmacklich und temperatursensitiv. Um die akusti- 
schen Wamungen der ersten, hochsten Dringlichkeitsstufe 
ausreichend von anderen akustiscben Quellen abzugrenzen, 
werden letztere stummgeschaltet, solange eine akustische 
Wamung der ersten Dringlichkeitsstufe ausgegeben wird. 
Akustische Wamungen der zweiten und diitten Dringlich- 
keitsstufe sollten zur Sicherstellung ihrer Wahmehmung mil 
einem ausreichenden Signal-Rausch-Abstand von z. B. min- 
destens 5 dB ausgegeben werden, wozu gegebenenfalls die 
Lautstarke anderer Akustikquellen entsprechend reduziert 
wird. Ftir die Abstandsregelung sind als akustische Meldun- 
gen imperative Sprachausgabcn wie "Stop", "Halt" und 
' "Bremsen" bevorzugt, ebenso fiir das Hnparkhilfesystem. 
— Fiir die Kui veu w arnuiig ist ueben der Erze uguug einer Gas- 
pedalbewegimg als haptische Information beispielswrase 
eine olfaktorische Information in Form von Geriichen nach 
verbranntem Gummi oder kochendem Kuhlwasser oder eine 
akustische Information in Form eines Glasklingerauschs 
Oder eines lauten Knalls oder eines Bremsenquitschge- 
rauschs moglich. Als weitere Option konnen fur Systeme 
mit z. B. gesetzlicb vorgeschriebener optischer Waminfor- 
mationsausgabe, wie durch Aufleuchten eines entsprechen- 
den Symbols, erganzende Informationsausgaben in Form 
von an einem Display angezeigten Textinformationen vor- 
gesehen sein, die bei Bedarf durch weitergehende abrufbare 
Sprachinformationen erganzt sein konnen. 

Parallel zu den oben explizit genannten, priorisierten In- 
formationen kann als eine weitere auszugebende Informa- 
don mit hochster Moritat eine Notrufinformation im Rah- 
men eines sogenannten "Tele- Aid"-Sy stems vorgesehen 
sein, dwen Ausgabe parallel zur Ausgabe der Infonnationen 
der erstNk Dringlichkeitsstufe oder sogar noch mit Vorrang 
vor denselben zugelassen wird. In weitera: Eiganzung kann 
die Ausgabe von Fahfdynamiksystem-Informationen, z. B. 
von einem ESP-System, in das Iriformationsmanagement 
geeignet implemendert sein. Diese Infomiationen konnen 
insbesondere Informationen dariiber umfassen, ob das be- 
treffende Fahrdynamiksystem aktiv oder inaktiv ist und ob 
bei aktivem Fahrdynamiksystem die momentane Fahrsitua- 
tion von diesem aUein bewaltigbar oder nicht innerhalb ei- 
nes Normalbetriebsbereichs bewaldgbar ist Je nach Art die- 
ser Infomiationen konnen sie einer geeigneten Diinglich- 
. keitsstufe zugeordnet sein. 

Es versteht sich, daB neben dem oben konkret beschriebe- 
nen Beispiel zahbreiche weitere Realisierungen der durch 
die beigefiigten Patentanspruche bestimmten Erfindung 
moglich sind, wobei zur Informationsausgabe alle mogli- 
chen heikommlichen Ausgabearten verwendbar sind und 
dabei auch eine spezielle Zuordnung bestimmter Ausgabe- 
arten zu bestimmten Dringlichkeitsstufen voigesehen sein 
kein. Charakteristisch ist dem erfindungsgemaBen Informa- 



tionssystem, daB bei Vorhandensein mehrerer fahxzeugfuh- 
rungsbezogener Informationen mit kurzer Reaktionszeit de- 
ren Infomiationsausgabe konflikifrei ausgelegt ist, so daB zu 
jedem Zeitpunkt hochstens eine seiche Information arzeugt 
und ausgegeben wird und/oder daB den vorhandenen Infor- 
mationsquellen unterschiedliche Dringlichkeitsstufen zuge- 
ordnet sind, von denen Fahrzeugfiihrungsinfomiationen die 
hochste Dringlichkeit zukommt, wobei die Dringlichkeits- 
stufen nacheinander abgearbeitet und mehrere parallele In- 
formationen innerhalb einer Dringlichkeitsstufe sequentiell 
ausgegeben werden. Insgesamt schtitzt dieses Infomiations- 
management den Fahrzeuginsassen vor einer tJberflutung 
durch eine Vielzahl gleichzeitig abgegebener Informatio- 
nen, so daB insbesondere auch sicherheitskritische Informa- 
15 tionen vom Fahrzeugfuhro: zuverlassig wahrgenommen 
werden konnen. 

PatentansprUche 
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. Informationssystem in einem Fahrzeug, mit 

- mehreren Informationsquellen zur Ausgabe ei- 
ner jeweils zugehorigen Information bei Voriie- 
gen einer zugehorigen Mbrmationserzeugungs- 
bedingung, 

dadurch gekennzeidmet, daB 

- die mehreren Informationsquellrai zwei oder 
mehr Fahrzeugfuhrungs-Informationsquellen (19 
bis 22) unterschiedlichen Typs zur Ausgabe emei 
jeweiligen Fahrzeugfiihrungsinfomdation umfas- 
sen, deren zugehorige Erzeugungsbedingungen so 

aafein andcr abg cs timmt sind, daB zu jed ^^rZeit 

punkt hochstens eine der Fahrzeugfuhrungs-Infor- 
mationsquellen eine zugehorige Fahrzeugfuh- 
ningsinformation ausgibt. 

2. Informationssystem in einem Fahrzeug, mit 

- mehreren Informationsquellen zur Ausgabe ei- 
ner jeweils zugehorigen Information bei Voriie- 
gen einer zugehorigen InformationsCTzeugungs- 
bedingung, insbesondere nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, daB 

- die mehreren Informationsquellen wenigstens 
eine Fahrzeugfiihrungs-Inforaiationsquelle (18a, 
18b, 19 bis 22) zur Ausgabe einer zugehorigen 
Fahrzeugfiihrungsinformation und wenigstens 
eine andere Inforaiationsquelle zur Ausgabe einer 
nicht fahrzeugfuhrungsbezogenen Information 
umfassen und Informationsmanagementmittel 
(15) vorgesehen sind, welche die Inforaiations- 
ausgaben der Informationsquellen gemaB einer 
vorgebbaren Priorisiemng steuem, die mehrere 
Dringlichkeitsstufen (16, 25, 53) umfaBt, von de- 
nen eine vorrangige Dringlichkeitsstufe hochster 
Prioritat fiir die Informationsausgabe der wenig- 
stens einen Fahrzeugfiihrungsinformation und 
eine oder mehrere nachrangige Dringlichkeitsstu- 
fen fiir die Informationsausgabe der wenigstens 
einen Nichtfahrzeugfiihrungsinfonnation vorge- 
sehen sind, wobei die Informadonsmanagement- 
mittel die Ausgabe von Nichtf ahrzeugfuhrungsin- 
formationen der einen oder mehreren nachrangi- 
gen Dringlichkeitsstufen imterdriicken oder nur 
intensitatsreduziert zulassen, solange eine Fahr- 
zeugfuhrungsinformation der voirangigen Dring- 
lichkeitsstufe ausgegeben wird. 

3, Informationssystem nach Anspruch 2, weiter da- 
durch gekennzeichnet, daB die von den Informations- 
quellen ausgebbaren Informationen in Abhangigkeit 
von zugehorigen Antwortreaktionszeiten den verschie- 
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denen Dringlichkeitsstufen derart zugeordnet siad, daB . 
die zu einer Dringlichkeitsstufe niedrigerer Dringlich- 
keit gehorige Antwortreaktionszeit hoher ist als die zu • 
einer Dringlichkeitsstufe hoherer Dringlichkeit geho- 
rige Antwortreaktionszeit und die Dringlichkeitsstufen 5 
von den Infonnationsmanagementniiitelh sequentiell 
nach absteigender Prioritat bezCiglich auszugebender 
Informationen bearbeitet werden. 

4. Informationssystem nach Anspruch 2 oder 3, weiter 
dadurch gekennzeichnet, daB eine sequentielle Aus- 10 
gabe anstehender Informationen, die zur jeweils glei- 
chen der einen oder mehreren nachrangigen Dringlich- 
keitsstufen gehSren, unter der Steuerung der Infoimati- 
onsmanagementmittel vorgesehen ist 

5. Informationssystem nach einem der Anspriiche 1 15 
bis 4, weiter dadurch gekennzeichnet, daB wahrend der 
Ausgabe von Fahrzeugfuhrungsinformationen eine 
Stummschaltung von Akustikausgaben anderer Infor- 
mationen niedrigerer Prioritat und/oder wahrend der 
Akustikausgabe einer jeweiUgeh Nichtfahrzeugfuh- 20 
rungsinformation hoherer Prioritat eine Intensitatsre- 
duzierung fiir die Akustikausgabe von Nichtfahrzeug- 
fuhrungsinformationen niedrigerer Prioritat vorgese- 
hen ist 

6. Informationssystem nach dnem der Anspriiche 2 25 
bis 5, weiter dadurch gekennzeichnet daB eine Naviga- 
tionseinrichtung (APS) mit wenigstens zwei Gruppen 
von auszugebenden Navigationsinformationen vorge- 
sehen ist die unterschiedlichen Dringlichkeitsstufen 
zugeordnet sind, wobei sich die Navigationsinforma- 30 . 

tionen hoherer Prioritat auf den Routenverlauf in einem ! 

nahcren und diejenigen mit niedrigerer Prioritat auf 
den Routenveriauf in einem entfemteren Berdch be- 
ziehen. 

7. Informationssystem nach anem der Anspriiche 1 35 
bis 6, weiter dadurch gekennzeichnet daB eine Notruf- 
information vorgesehen ist die mit Vorrang gegeniiber 
der wenigstens einen Fahrzeugfiihrungsinformation 
Oder parallel zu dieser mit gleicher Prioritat ausgebbar 
ist ' 40 
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